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L’Institut Social de la Marina (ISM), com a entitat gestora pública d’àmbit 
nacional, responsable de la seguretat social dels treballadors del mar, així com de 
velar pels seus interessos socials, sanitaris i laborals, creà al 1982 el servei de sanitat 
Marítima a fi i efecte de desenvolupar i portar a terme un programa sanitari preventiu - 
assistencial integral. Per facilitar l’atenció mèdica de la gent que treballa al mar quan 
estan embarcats i precisen assistència mèdica a bord o a ports estrangers, 
proporcionant recursos medico - assistencials específics que supleixen els medis 
sanitaris disponibles per a la resta de la població: aquest programa es 
denomina PSM1. 
 
Excepte alguns vaixells exclusivament de salvament, la majoria dels vaixells 
sanitaris sempre procedeixen de transformacions. Com els casos que comentarem tot 
seguit: Els tres remolcadors que van precedir al “Juan de la Cosa” i el portacontenidors 
que va navegar sota el nom d’”Esperanza del Mar” abans del que està donant el servei 
actualment. 
 
Una altra de les característiques que fa que l’ Esperanza del Mar i el Juan de la 
Cosa siguin vaixells únics és que són vaixells hospitals civils en lloc de vaixells de 







                                                          
1
 Programa de sanitat marítima 
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2. Bagatge dels vaixells hospital a la zona del Atlàntic i el Cantàbric 
 
Abans de que al 2006 el vaixell hospital “Juan de la Cosa” sortís de la drassana 
de Izar - Gijón,  l’Institut Social de la Marina va noliejar diferents vaixells que es 
reformaven amb el propòsit de navegar com a vaixells hospital. Aquest servei 
assistencial s’anomenava “Sanimar”, va començar a donar servei a partir del any 1992. 
Inicialment només durant els mesos que durava la campanya del bonítol(entre juny i 
setembre). Any rere any l’assistència es va anar ampliant, al 2002 ja cobria del març al 
novembre, fins que finalment es va decidir donar assistència durant tot l’any.   
En un principi els tres remolcadors noliejats per l’ISM no disposaven d’una sala 




















2.1. El “Investigador” 
 
L’any 1961 es va construir a Anglaterra el “Preceder” amb la funció de vaixell 
de Pràctics, per la Corporation of Trinity House, de Londres. Al 1982 “Preceder I” per al 
mateix armador, més tard però el mateix any va passar a ser el  “Ceder” amb bandera 
de Panamà, per a Latam Shipping. El 1987 “Investigador S” abanderat sota el mateix 
pavelló, per la companyia de Investigaciones Marinas. El 1992 “Investigador” amb 
bandera espanyola, per Remolcadors de Vigo. El 1993 reconstrucció a Vigo i canvi de 
nom “Investigador I” per Remolcadors de Vigo, més tard però el mateix any noliejat per 
l’I.S.M2. i convertit en vaixell hospital, per assistir a la flota pesquera del Cantàbric. Al 
2007 altre cop reconstruït a Vigo i anomenat “Investigador” per Investigaciones 
Marinas S.L.  
 
1. Fotografia del Investigador. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
                                                          
2
 Institut Social de la Marina 
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El “Investigador”, actualment, pertany a Investigaciones Marinas S.L. i es 
caracteritza per ser un vaixell d’investigació oceanogràfica, suport a plataformes 





- Eslora total: 44,50 metres 
- Eslora entre perpendiculars: 38,25 metres 
-Mànega: 9,10 metres 
- Puntal: 3,96 metres 
- Calat plena càrrega de Proa: 2,70 metres 
- Calat plena càrrega de Popa: 3,57 metres 
- Registre brut: 346 Tn 
- Registre net: 104 Tn 
- I.M.O.: 5283669  
- M.M.S.I.: 224822000  
- Drassana: Brooke Maritime Ltd., nº 284  










 Capacitats de tancs i superfícies
 
2. Alçat i distribució dels plans de coberta
Font: 
 
- Superfície coberta de proa
- Superfície coberta de popa
- Càrrega a la coberta (vaixell en llast)
- Aigua dolça 
- Combustible 
























Maquinària de propulsió i auxiliar  
 
 
3. Detall de l’hèlix propulsora. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
Motors principals 
- 2 Lister Blackstone ERSMGR6 (495HP c/u a 765rpm) acoblats en paral·lel a 
caixa reductora MWD reducció 3:1. 
 
Motors auxiliars 
- Volvo Penta de 550HP a 1500rpm acoblat a un alternador 220/380V de 
340kWA. 
- 2 Perkins de 115HP a 1500rpm acoblats a alternadors 220V 72kWA. 
- 2 hèlixs de maniobra Volvo hidràuliques 2.5Tn d’impuls accionades per un 
motor Volvo a proa. 
- 2 hèlixs de maniobra Volvo hidràuliques 3Tn d’impuls a popa amb 
accionament hidràulic independent. 
- Bomba contra incendis hidràulica de 300Tn/hora a 150m d’alçada 
- Separador de sentines Víctor 0.5Tn. 
- Capacitat d’aigua potable de 100m3 que es pot bombejar a 60m d’alçada en 2 
hores. 
- Capacitat de bombeig de combustible: 60m3 en 2 hores  
- Convertidor de Ca a CC de 25kW. 
- 2 transformadors/rectificadors de 80kW 380V a 220V. 
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Equips de navegació 
 
- Sonar New-Wesmar Mod. JS390. Color-visión diurna. 
- Radar Raytheron Mod. R.41. Color-visión diruna, amb introductor de dades 
procedents d’equips de navegació. Abast: de 0.25 a 32 milles nàutiques. 
- Plotter JRC Mod. MWU 53. Color-visión diurna amb introductor de dades procedents 
d’equips de navegació. Alta resolució: 640 línies. Cartes programades a 400 punts. 
- Receptor satèl·lit GPS Raytheon Mod. Raystar920 amb punt automàtic i continu del 
sistema GPS, que proporciona situació contínua del vaixell. Exactitud de 30m per a la 
posició i 0.2 nusos per a la velocitat. 
- Loran Raytheon Mod. Raynan 520. 
- Decca Receptor Leab Mod. DA-90. Unitats de memòria de: Atlàntic Nord, Atlàntic 
Sud, Mediterràni, Illes Canàries i 6 unitats de memòria verge. 
- VHF amb sistema direccional. 
- ICOM IC-M710. 
- 2 x Shipmate RS-8400. 
 -Sailor RT-5022. 
- Sonda no-solas Furno FE-4200. 
- Loden CVS-841 P. 
- Sonda solas JRC JFE-380. 
- 518kHz Lo-Kata Navtex-2. 
- RTF MF/HF (+LSD) ICOM IC M710. 
- 2 x RTF VHF Sailor RT-144C. 
- RTF VFH Shipmate RS-8100. 
- RTF VFH (+LSD) Shipmate RS-8400. 
- RTF VFH (+LSD) Sailor RT-5022. 
- 2 x RTF VHF Port. Solas sailor SP3110 
- RTF VFH (+LSD) no-solas Shipmate RS-8400. 
- AIS JRC JHS-182. 
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- RBLS Cospas.Sarsat Kannad 406 Auto GPS. 
- 2 x ETB-C Sailor TT-3000E/TT-3000SSAS. 
- Radar Solas Koden MDC-2910P. 
- Radar Furno 1600. 
- Radar No-solas Raytheon R-40 y R-41. 
- Radar No-solas Koden MD-3441. 
- SART Serpe-IESM Kannard Rescuer. 
- ETB-C/Mini C Np-solas Thrane & Thrane EE-3026M ECTrack. 
- ETB-Mini-M Thrane & Thrane TT-3064 A. 
- ETB-Mini-M KVH Tracphone 252. 
 
Equip contra incendis i CO2 
 
- Instalació interior amb monitors de 7kg/cm². 
- Instalació exterior amb monitors de 7kg/cm². 
- Instalació fixa de CO2 a la sala de màquines. 
- Instalació portàtil de CO2 a coberta. 

















4. Pont de govern. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
- Accionament neumàtic dels motors principals i hèlixs transversals situades a proa i 
popa del pont. 
- 2 bombes d’ajuda al servo. 
- Columna de govern d’emergència. 
- Tyler manual de govern. 
- Indicadors de graus de timó. 
- Indicadors de RPM de l’eix de cua. 
- 2 clara vista. 










- Oficials 4 Individuals 
- Tripulació 1 Doble 
  1 Quàdruple 
- Passatgers i/o tècnics   6 Individuals 
  1 Triple 
  1 Quàdruple 
- Sala de proa 8 Sofàs llit individuals 
TOTAL: 31 Persones 





Equips de salvament 
- 2 Balses 15 Persones 
- 2 Balses 10 Persones 
- 1 Equip radio bots Solas 2 ITT 
- 1 Radiobalisa 
- 1 Embarcació neumàtica amb dos motors 15HP 





Velocitat - consum - autonomia 
 
 
5. Maniobra en navegación. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
Velocitat 
- 13 nusos a 700rpm, màxima amb dos motors 
- 3  nusos a 300rpm, mínima amb un motor 
- Velocitat milles correlatives: 11.5 
 
Consum 
2700 litres per singladura (24h) a plena càrrega 
1700 litros por singladura (24h) a media càrrega 
 
Autonomia 
A plena càrrega 30 dies 




- Guies pasa-cables amb tir per popa a estribord i babord especialment dissenyades 
per a tal i també vàlides per instal·lació de línies de fondeig fix. 
- Equips de soldadura elèctrica i autògena. 
- VHF portàtils. 
- Equip de megafonia interior. 
- Televisió en circuit tancat. 
-Laboratori per instrumental tècnic de 20m2 dotat d’aire condicionat. 
- Estabilitzador de corrent alterna per a equips de laboratori i navegació. 
- Taules de treball per a equips amb connexions elèctriques de 12/24V CC i 220Va 
60Hz y 50Hz CA. 
- Cambra frigorífica de congelació i conservació amb capacitat per a 60 dies i 30 
persones aproximadament. 
- El vaixell disposa d’una cambra sala d’estar i sala menjador condicionat per al 

















2.2. “Remolcagure bat” 
 
Aquest remolcador es va construir a Itàlia l’any 1968, el va comprar 
Remolcanosa al 1996 i el va reanomenar com “Remolcagure bat”. Sota aquest nom va 
donar servei de vaixell hospital durant quatre campanyes de bonítol, pintat de color 
blanc i amb el distintiu corresponent. 
 
6. Remolcagure Bat fent la funció de vaixell hospital.                                                                           
Font: http://www.demasiadocomplicado.com/2010/03/page/3/ 
 
Al 2003 el van reanomenar “Conde de Gondomar”, contractat per la Xunta de 
Galicia pel servei de Busca e Salvamento (actualment Gardacostas de Galicia), 
substituint així al remolcador “Valdivia”, fins que al 2005 va ser substituït altre cop pel 
nou vaixell “Sebastián de Ocampo”. 
 
7. Conde de Gondomar. Font: http://www.demasiadocomplicado.com/2010/03/page/3/ 
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 Es va fer servir durant dos anys per a remolcs d’altura, fins que al 2007 va ser 
contractat per Salvamento Marítimo per a prestar servei a S.C. de Tenerife com a 
vaixell de suport a causa del problema de la immigració il·legal. 
 
Al 2008, estant atracat al port de Vigo, es va produir un incendi a la cuina que 
va causar danys materials. A mitjans del 2009 va acabar el contracte que tenia amb 
Salvamento Marítimo i des d’aleshores va romandre gairebé durant tot el temps atracat 
al port de Vigo. 
La construcció número vuitanta de les drassanes M & B Beretti, a Viareggio 
(Itàlia), va començar a navegar el 1968 enarborant la contrasenya de la companyia 
italiana Saipem y batejat amb el nom de “Saipem Orsa”. Al 1990, sense canviar 
d’armador, va esser rebatejat com “VIR Service” i el 1994 fou exportat a Panamà 
durant un any i abanderat amb el nou nom de “Nandjoma”, figurant com a propietat de 
la societat Castle Overseas Co. 
Al 1995 va tornar al registre italià amb el nom “VIR Service” i al 1996 el va 
comprar REMOLCANOSA enarborant bandera espanyola amb el nom de 













- Eslora total: 56 metres 
- Eslora entre perpendiculars: 51 metres 
- Mànega: 11,43 metres 
- Calat: 4,11 
- Potència: 3500cv 
- Propulsió: (2) FIAT-GMT sobre dos eixos 
- Velocitat màxima: 14 nusos. 
- Tir: 30t 
- Matrícula naval: Santa Cruz de Tenerife 
- Tonatge brut: 758 gt 
- Pes mort: 1009 Tons 
- Codi IMO: 6826793 
 
Síntesi dels antics noms al llarg del temps: 
- Saipem orsa (Nom original, 1968) 
- Vir service (1990) 
- Nandjoma (1994) 
- Vir service (1995) 
- Remolcagure bat (1996) 
- Conde de Gondomar (2003) 








2.3. El “Científico” 
Vaixell d’investigació oceanogràfica, suport de plataformes petrolíferes i activitats off-
shore. La tripulació estava formada per 10 persones més dos metges i un ATS. 
Armador: Investigaciones Marinas S.L. 
Bandera: 2n registre espanyol 
Construcción: Halifax (Canadá) 1972. Reconstruït i transformat a Vigo (Espanya) 
1999/2000 
I.M.O.: 7217767  



















Motor principal equipat una hèlix de pas variable y tovera de timó. 
Dos motors laterals equipats amb els seus corresponents timons sincronitzats 
que poden maniobrar o navegar en paral·lel o independentment. 
Màxima seguretat 
Doble propulsió hidràulica per tota la maquinària auxiliar. 
Doble sistema d’accionament en servo timons laterals i tovera de timó central i 
doble sistema d’equips de navegació. 
 












10. Plànols Científico. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
- Eslora total 52.00m 
- Eslora entre p.p. 45.85m 
- Mànega 10.97m 
- Puntal 5.49m 
- Calat plena carga de Pr. 4.13m 
- Calat plena carga de Pp. 5.49m 
- Registre brut 695.00Tn/MT 
- Registre net 249.00Tn/MT 




Capacitats de tancs i superfícies 
 
 
11. Coberta exterior popa. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
 
- Superfície coberta de proa 
 
70m² 
- Superfície coberta de popa 220m² 
- Superfície coberta alta 80m² 
- Aigua dolça 190Tn/MT 
- Combustible Tn/MT 
- Oli lubricant 5.8Tn/MT 





Maquinària de propulsió i auxiliar  
 
 
12. Motor principal. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
Motor principal 
Marca Rutson12RK30M-DC 2000B.H.P. a 750rpm acoblat al reductor amb 
hèlix de pas variable de φ2100mm a 310rpm i alternador de 185kwa de 220V a 
60Hz. Presa de força acoblada amb una bomba hidràulica SAUER SPV27 de 
400CV 
 
Motors propulsors i de maniobra 
Dos Cartepillar a babord y estribord de 750/1000B.H.P. a 1800/2000rpm 








1 Deutz P6M716 de 240B.H.P. acoblat a alternador de 124kW a 60Hz y 220V. 
1 Volvo Penta TAMD71A de 150B.H.P. a 1500rpm acoblat a alternador de 
80kWA de 220V 60Hz per proa y alternador de 220V 50Hz per popa. 
1 Deutz acoblat a alternador de 20kWA per a servicis a port. 
Hèlix de maniobra transversal de proa de 350B.H.P. a 1500rpm amb 
accionament reversible de φ1350mm y 4Ton d’impuls. 
Bomba de subministrament d’aigua de 200Ton/hora a 30m d’altura. 
Bomba de subministrament de combustible de 50Ton/hora a 30m d’altura 
2 Generadors d’aigua dolça 2,5Tn/dia. 





















Equips de navegació 
 
 
13. Radar. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
- SONDES/SONAR > 500TRB FURNO/FE881 MK2 
- RX. NAVTEX JRC/NRC-300 A 
- RTF. MF/HF ICOM/IC-M710 
- RTF. VHF ICOM/IC-M59 EURO 
- RTF. VHF LSD SKANTI/VHF 1000 DSC 
- 3X RTF. PORT VHF NAVICO/AXIS 250 FMDSS 
- RBLS COSPAS/SARSA ACR/SATELLITE 406 
- RADAR < 500 TRB KODEN/MD-3441 
- RADAR < 500 KODEN/MD-3010 MK2 
- 2X RESPOND. RADAR SERPE-IIESM/KANNARD RESCUER 
- RX. NAVG. SAT. MLR/FX-312 
- Giroscòpica. 
- Pilot automàtic acoblat a la giroscòpica amb comandament a distància. 
- Pilot automàtic de reserva. 
- Navegació per satèl·lit i GPS direccional. 
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Equip contra incendis i CO2 
  
 
14. Maniobra amb embarcació. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
- Instal·lació interior amb monitors de 7kg/cm². 
- Instal·lació exterior amb monitors de 7kg/cm². 
- Instal·lació fixa de CO2 en sala de máquinas. 
- Instal·lació portàtil de CO2 a coberta. 









                                                          
3
 Rina societat de classificació italiana 
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Pont de Govern 
 
 
15. Pont de govern. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/  
 
- Accionament neumàtic dels motors principals i hèlixs transversals situades a proa i 
popa del pont. 
- 2 bombes d’ajuda al servo. 
- Columna de govern d’emergència. 
- 2 tyler manual de govern. 
- Indicadors de graus d’inclinació de timó i tovera. 
- Indicadors de RPM de motors propulsors i auxiliars 
- Indicadors de temperatures, pressions i alarmes dels motors propulsors i auxiliars. 
- 3 clara vista. 







16. Habilitació cabines. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
- Oficials 2 Individuals 
- Tripulació 3 Dobles 
- Passatgers i/o tècnics 1 Quàdruple 
  
5 dobles (convertibles a triples o 
quàdruples) 
TOTAL 23 (convertible fins a 33) 
 















- 3 Balses 




- 1 Balsa 12 Persones 
- 1 Balsa 8 Persones 
- 1 Radiobalisa   
- VHF portàtils   
- 1 Embarcació neumàtica amb dos motors 







 Velocitat - consum - autonomia 
 
 
18. Maniobra de proa. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
 
 
Motor/s Velocitat    Consum 
3 Motors (central i laterals) al 80% de la potència    12.5 nusos 11500 litres 
2 Motors (laterals) 9.5 nusos 4500 litres 
1 Motor (lateral) 6.5 nusos 2500 litres 
Autonomia amb plena càrrega:                                                         20 dies 















19. Habilitació. Font: http://www.investigacionesmarinas.com/ 
- Equips de soldadura elèctrica i autògena. 
- VHF portàtils. 
- Equip de megafonia interior i exterior. 
- Televisión en circuit tancat. 
- Laboratori per a instrumental tècnic dotat d’aire condicionat. 
- Taules de treball per equips amb connexions elèctriques de 12/24V CC y 220Va 
60Hz y 50Hz CA. 
- Càmera frigorífica de congelació i conservació amb capacitat per 60 dies i 30 
persones aprox. 
- El vaixell disposa d’una càmera (sala d’estar) i sala menjador habilitat per al descans 
amb televisió, vídeo, taula de jocs, sofàs i biblioteca al pont. 
- Bodega de càrrega de 17x10x3m amb capacitat de 250 Tones. 
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3. Esperanza del Mar  
 
Des de 1982 fins a l’actualitat hi ha hagut dos vaixells diferents que han 
navegat i fet la funció de vaixell hospital.  
 
El primer va ser un antic vaixell portacontenidors que l’ISM va noliejar i adaptà 
per a fer de vaixell hospital. Aquest vaixell es coneix com  ’“Esperanza del Mar I”. 
 
Amb el pas dels temps van canviar de vaixell però el nom segueix essent el 





















3.1. Esperanza del Mar I 
 
El vaixell està matriculat a Palma de Mallorca, i adaptat com a vaixell hospital a 
les drassanes de Mallorca. Inicialment botat el 1977 com el portacontenidors 
Andalucía. La base d’actuació la té a les Palmas de Gran Canaria. Té una eslora total 
de 81,67m, eslora entre perpendiculars 73m, 14,13m de manega, 4,6m de puntal i un 
calat màxim de 4,55m. Pot desplaçar una càrrega màxima de 3276 tones, amb un pes 
mort d 1592 tones, la velocitat màxima és 12 nusos i té una autonomia de 6000 milles. 
 
 
20. Esperanza del Mar I (Las Palmas, 2001).                                                                                        
Font: http://www.navymar.com/EsperanzadeMarCanarias.htm 
 
Les característiques especials d’aquest vaixell consisteixen en un hangar amb 
instal·lacions de combustible i arrencada, una heliplataforma a popa per a helicòpters 
mitjans un hospital amb: Quiròfan, sala d’exploració, esterilització i cures, unitat de 
cures intensives, raig X i cambra obscura, laboratori, farmàcia i unitat de conservació 
de cadàvers. La tripulació es composa per 29 persones, conta amb una capacitat 




  Amb el transcurs dels anys van veure la necessitat de canviar de vaixell i van 
plantejar fer un vaixell nou, fet i pensat específicament com a vaixell hospital. 
 
Al setembre de 1999 es va adjudicar, per concurs públic, la construcció d’un 
nou vaixell hospital a la drassana Juliana Constructora Gijonesa, S.A., a la qual se li va 

























3.2. Esperanza del mar (Actual) 
 
L’Esperanza del Mar que fa actualment el servei de vaixell hospital al calador 
canari - sahrauí es va construir expressament per a fer aquest servei.  
 
Desprès de l’experiència obtinguda amb gairebé 20 anys d’assistències es va 
fer aquest nou vaixell.  
 
 
21. Esperanza del Mar (moll de Santa Catalina, Las Palmas, 04/01/2011).                                    
Font: http://bermaxofotos.blogspot.com/2011/01/esperanza-del-mar-un-gran-hospitalgran.html 
 
Es va Construir a les drassanes de Gijón del grup Izar per al Instituto Social de 
la Marina, va trencar motlles en el seu moment pel que fa a la creació de naus amb 
finalitats hospitalàries. El Esperanza del Mar fou entregat oficialment a principis de 
setembre. Hi treballa una tripulació de 38 persones, entre les que s’inclouen dos 
metges, dos ATS i dos mariners sanitaris, a de més de bussejadors i personal 
especialitzat en assistència logística. L’ Esperanza del Mar va protagonitzar un 
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projecte atípic, en el seu moment, potser, únic al món per haver de reunir una sèrie de 
condicions que requereixen el desenvolupament d’un projecte amb un alt grau 
d’imaginació i coordinació de formes. El rescat i recollida de nàufrags, malalts o ferits 
en qualsevol dels mars del món on opera la flota espanyola. Des del primer moment, 
tant l’Instituto Social de la Marina com Izar Gijón entengueren que el nou Esperanza 
del Mar havia de complir satisfactòriament amb totes les necessitats que comporta el 
rescat i recepció de malalts o nàufrags. Per donar una resposta adequada, la drassana 
asturiana recorregué a la col·laboració de la companyia Oliver Design, que elaborà el 
primer disseny conceptual a partir del qual es va desenvolupar els aspectes tècnics i 
d’enginyeria naval. D’aquesta manera, Oliver Design es va fer càrrec de donar forma 
tan al projecte arquitectònic com de la construcció de l’hospital i les zones habilitades. 
Van crear un nou sistema d’habilitació conegut com OCA (Oliver Crew 
Accommodation), a fi de millorar la tradicional distribució d’espais a bord. 
 
 






3.2.1. Característiques tècniques principals 
 
Eslora total: 97,34 metros 
Motors propulsors principals: 2 x 2.700 Kw. 
Arqueig: 4.996 GT. 
Autonomia superior a 7.000 milles 
Allotjaments individuals per a 38 tripulants 
Heliport per a evacuació urgent de malalts o accidentats 
 
Zona hospitalària amb capacitat per a 17 pacients, quiròfans, raigs X, laboratori 
d’anàlisis clínics, mitjans per a tractament de cremats, cabines per a infecciosos i 
malalts psiquiàtrics, sistema informàtic connectat amb el banc de dades del Centre 
Ràdio  Mèdic. 
 
Dos embarcacions auxiliars adaptades per al transport de malalts o accidentats i una 
embarcació auxiliar més gran, proveïda de U.C.I. - Cabines per a 30 nàufrags. 
 
Equips antipol·lució per a combatre vessaments d’hidrocarburs i sistemes d’auxili 
contra incendis. 
 
Capacitat per a donar servicis de remolc, subministrament de combustible, aigua 








4. V/H “Juan de la Cosa” 
 
El vaixell hospital “Juan de la cosa” pertany ISM i conseqüentment depèn del 
Ministerio de Trabajo e Inmigración. La seva tasca principal és donar el servei de la 
Seguretat Social a la flota pesquera del Nord d’Espanya a més d’un servei 
complementari de busseig, mecànic, de remolc i inclús si fora extremadament 
necessari de bunkering. 
 
 
23. Revisió i reparació en dic flotant a les drassanes de Zamacona – Pasaia                                   










El vaixell fou construït per Izar Construcciones Navales S.A. a les drassanes de 
Gijón. Es va posar en funcionament l’agost de 2006. Va ser, a més, l’últim vaixell que 
sortí d’aquestes drassanes abans de que tanquessin, el seu disseny guarda una gran 
semblança amb el del vaixell “Esperanza del Mar” el qual, fa la mateixa funció però a 
la costa sud espanyola i la costa del arxipèlag canari. 
 
 
24. Etapa inicial de la construcció. Font particular 
 
 
25. Etapa avançada de la construcció. Font particular 
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El “Juan de la Cosa” atén fonamentalment a la flota que opera entre el paral·lel 
30ºN i el 50ºN, i des de el meridià 3ºW al 45ºW. La assistència que presta es 
principalment sanitària, encara que també realitza assistències de caràcter logístic. 
 
 
26. Zona aproximada de cobertura total. Adaptació pròpia 
 
  La flota potencial a atendre ascendeix a uns 960 vaixells de diferent registre 
















4.1. Característiques generals del vaixell 
 
Nom del vaixells: JUAN DE LA COSA 
Número I.M.O.: 9328156 
Senyal de Trucada Internacional de Socors: ECJE 
Port d’abanderament: SANTANDER 
Armador: INSTITUTO SOCIAL DE LA MARINA 
Constructor: IZAR Costrucciones Navales S.A. Astillero Gijón 
Número del constructor: 370 
Tipus de vaixell: Vaixell per a finalitats Especials 
Any de construcció: 2005 
Eslora total: (m)  75 
Eslora entre perpendiculars: (m)  62 
Manega de traçat: (m)  14 
Puntal a coberta plataforma: (m)  5 
Puntal a coberta superior: (m)  7 
Calat mig de traçat: (m)  4 
Pes en rosca: (t)  1.650 
Tones de registre brut: (gt)  2.623 
Dos motors propulsors, marca mak, tipus 9m20, de 1.710 kw. c/u, a 1.000 r.p.m.  
Dues hèlixs propulsores de pas variable, marca lips (wärtsila), de 2,4 m de diàmetre, a 
266 r.p.m.  
Velocitat punta: (nusos) , amb beaufort 4, al 90% mcr *  16 
Autonomia amb gasoil propi: (milles)  6.000 
Autonomia con gasoil total: (milles)  9.600 
Consum específic dels motors principals: (g/kwh.)  189 
Consum diari a velocitat punta, al 90% mcr: (t)  14 
Consum diari a velocitat de creuer de 14 nusos, amb marge de mar: (t) 7 
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Generadors principals marca man, tipus d2840 le 301, amb alternador marca leroy 
somer, tipus lsam 49,1 s4 (kw.)  3 x 400 
Generador d’emergencia, man, d 2842 le 201; leroy somer, lsam 49.1 m75 (kw.)  500 
Hèlix propulsora d’emergència i maniobra de proa, marca hrp, de 1m de diámetro (kw.)  
350 
Gasoil propi: (m3)  150 
Gasoil subministrament a altres vaixells: (m3)  94 
Aigua dolça pròpia: (m3)  106 
Aigua dolça subministrament a altres vaixells: (m3)  100 
Tancs d’olis: (m3)  25 
Capacitat de bodega: (m3)  273 
Grua de proa, marca hydramarine, de 5 t a 14 m  
Grua de popa, marca hydramarine, de 2,5 t a 14 m 10 
Ganxo de remolc, amb control remot: (t)  15 
Bomba contra incendis exteriors, marca itur, accionament elèctric, de 400 t/h a 12 bar.  
Pescants per a llanxes de treball i bot de rescat, marca hydramarine : 1 x 6,7 t + 1 x 4 t 
+ 2 x 2,5 t  
Llanxes de treball i bot de rescat: 1 frdc de 10 m + 1 alusafe de 7,7 m + 2 springer de 
6,6 m  
Bot salvavides per a 16 persones: c/u  5 
Habilitació i hospital:  
10 oficials a la coberta oficials  
28 persones a la coberta superior (16 tripulants i 12 de reserva)  
10 persones a la coberta hospital (1 ats + 1 mosso sanitari + 8 malalts)  
48 persones en total, distribuïdes en 30 cabines individuals per oficials,  
tripulants i dos malalts; 3 cabines dobles a l’hospital i 4 cabines triples de reserva, per 







Oficials Hospital Marineria Fonda 
Capità Metge 1 Contramestre 1r Cuiner 
1r Oficial coberta Metge 2 Bussejador de Primera 2º Cuiner 
2º Oficial coberta D.U.E/A.T.S. Mariner Bussejador Cambrer 
3r Oficial coberta Mariner Sanitari Mariner Bussejador Cambrer 
Cap de màquines  Mariner Bussejador Marmitó 
1r Oficial màquines  Mariner Bussejador  
2º Oficial màquines  Mariner  
Alumne  Mariner  
Alumne  Caldereter  
Alumne  Electricista  
  Greixador   
  Greixador   
  Greixador   
 



































4.3. Mètodes de treball 
Els 3 o 4 dies de començament de mes el vaixell roman atracat al port de 
Santander on es revisen i reparen petites coses, es carrega combustible, aigua dolça i 
queviures, a més, es fa el canvi de tripulació. Això condiciona completament el servei 
ja que els bancs de pesca i per tant els vaixells pesquers dels que es fa càrrec el Juan 
de la Cosa acostumen a estar molt allunyats de la costa. 
 
La situació de la flota pesquera depèn de la campanya (tipus de peix que vol 
pescar) que va variant en funció de l’època del any en la que ens trobem a la vegada 
aquesta situació aproximada va variant en funció del moviment dels bancs de pesca.    
 
A principis de mes el capità rep la ordre de viatge on s’indica la posició 
aproximada de la flota pesquera. Una cop el vaixell es troba en aquesta situació es 
comprova que realment es troba amb la flota pesquera, si no és així s’esperen noves 
ordres o es procedeix a fer rumbs de rastreig per a localitzar-la. Com ajuda 
complementària diàriament la subsecretaria general de pesca els hi envia una carta 
simplificada per correu electrònic on hi ha representada la situació de cada vaixell. 
 
27. Exemple de la situació diària dels vaixells de pesca. Font pròpia 
48 
 
Mesos Tipus de pesca Zona 
Gener  Peix espada Açores 
Febrer 
Març 
Abril Anxova Cantàbric 
Costa francesa Maig 
Juny Bonítol Atlántico Norte (no té una 
zona molt localitzada) Juliol 
Agost 
Setembre 




2. Campanyes de les que es fa càrrec el “Juan de la Cosa” 
 
 
Una cop localitzada la major part de la flota pesquera, amb l’ajuda del radar, 
se’ls va seguint a una velocitat baixa a fi i efecte d’estalviar combustible, normalment 
en lloc de fer servir ambdós motors se n’utilitza un de sol amb un pas del 40%, també 
amb el propòsit d’estalviar, d’aquesta manera s’aconsegueix una velocitat de quatre a 
sis nusos, en funció de les condicions meteorològiques. En aquest moment el vaixell 
està a la espera de trucades. Quan es rep una trucada se li pregunta tota una sèrie 












4.3.1. Com s’efectua una assistència 
 
En cas de que sigui necessària l’assistència es traça el rumb de trobada, 
s’augmenta la velocitat i es demana al vaixell a assistir que posi el rumb 
complementari. D’aquesta manera el temps es redueix notablement. 
   
En mesura de les possibilitats s’intenta que el punt de trobada sigui una zona 
allunyada de l’activitat pesquera.  
 
Durant el temps d’aproximació es marca al radar el punt de trobada i s’intenta 
plotejar al vaixell que s’ha d’assistir. S’avisa a la màquina, al personal de coberta que 
participarà en la maniobra, es comunica l’hora aproximada de trobada al personal del 
hospital. S’estableix una segona comunicació amb el pesquer normalment a les seves 
proximitats pel canal 16 del VHF i s’estableix un canal comú de treball. Es comença a 
coordinar la maniobra. 
 
Durant la maniobra el Capità es fa càrrec del vaixell mentre que el bussejador 
de primera s’encarrega d’aproximar-se amb la llanxa, amb ell acostumen a anar entre 
dos o tres mariners bussejadors i el personal de l’hospital necessari. Quan es posen 
d’acord el Capità i el patró de l’embarcació assistida, i la tripulació de la llanxa està 
apunt, el contramestre i l’oficial de guàrdia s’encarreguen d’arriar la llanxa. La llanxa 
apart de tenir un cap de subjecció del pescant també té un cap a popa, que 
normalment un dels mariners de coberta manté en certa tensió per a evitar moviments 
innecessaris. A proa té dos caps més, un en direcció al costat, que té la mateixa funció 






28. Tripulació apunt i en standby. Font pròpia 
 
 















32. Abarloada de la llanxa al vaixell pesquer. Font particular 
 
 





34. Llanxa abarloada i apunt per a hissar, embarcar i trincar. Font pròpia 
 
Un cop la llanxa està a l’aigua, se deixen anar els caps i el patró comença a 
comunicar-se amb el pesquer per a realitzar la maniobra d’abarloar. Normalment es 
demana al pesquer que tingui els aparells recollits i es pregunta per quina banda és 
millor abarloar, desprès per costum es demana socaire i a poder ser que estigui proa o 
popa a la mar per a facilitar la maniobra d’embarcament. Acostuma a embarcar un 
metge i un ATS, per a fer un primer reconeixement del pacient i en funció del estat en 
que es trobi dóna lloc a les següents possibilitats. 
 
1.- Es pot fer l’assistència dintre del mateix pesquer. En cas de que sigui 
necessari se li assigna una hora de consulta per ràdio per fer-li el seguiment. Aquest 
procediment implica rapides però també incorpora la dificultat que comporta una 





2.- La assistència in situ resulta impossible degut a la gravetat del pacient, per 
falta de mitjans o per excés de moviment. En aquest cas es trasllada el pacient al 
vaixell hospital, un cop allí s’avalua si el pacient desprès de l’assistència mèdica pot 
tornar al seu lloc de treball o si pel contrario necessita hospitalització, que implica, 
garantia del seguiment i repòs absolut. 
  
3.- Es necessària una evacuació a terra. En aquest cas en funció de la urgència 
es sol·licitarà un helicòpter o en el cas de menys gravetat es posa rumb a terra amb 
una velocitat aproximada de dotze nusos.  
 
En tots els casos la maniobra d’hissar la llanxa es el mateix. En cas d’embarcar 
un pacient la tripulació de coberta i la màquina romanen en stand by fins que es sap si 






















35. Situació de les llanxes a bord. Font pròpia 
 
A la part del fons a l’esquerra hi ha la llanxa que es fa servir per el trasllat de pacients, 
de manera que no cal que el “Juan de la Cosa” entri al port, faci la maniobra i atraqui. 
D’aquesta manera el trasllat és molt ràpid. La resta de llanxes es fan servir per a 









4.3.2. Evacuació amb helicòpter 
 
Primer l’helicòpter contacta amb el vaixell per a establir una coordinació. Es 
marca un rumb que afavoreixi la estabilitat del helicòpter davant del vent i que no 
interfereixi al tràfic marítim. Desprès l’helicòpter s’aproxima per la popa, que és on es 
troba l’heliport, i poc a poc des de l’helicòpter arrien un cap o una drissa guia. Un cop 
la drissa toca la coberta del heliport, el rescatador comença a descendir. Segons el 
quadre orgànic de les assistències el contramestre s’ha de fer càrrec de mantenir la 
drissa amb una tensió constant per evitar un excessiu trontoll del rescatador. A més, 
dos mariners han d’anar vestits amb el vestit de bomber, s’han de tenir els 
espumògens preparats i les línies contra incendis apunt.  
 
En funció de l’estat del pacient s’utilitzarà un sistema d’hissat o un altre. El més 
senzill és l’arnés però el pacient ha d’estar conscient i poder mantenir-se de peu, si no 
és així es fa servir la llitera. 
 
 




37. Maniobra helicòpter (1). Font pròpia 
 
Helicòpter a la vertical del heliport, comença a descendir el rescatador. Durant 
qualsevol maniobra amb helicòpter és necessari posar el con per a saber la direcció 
del vent en cada moment. Durant la maniobra amb la llitera, el contramestre roman 
amb la drissa guia a la mà. 
 
 
38. Maniobra helicòpter (2). Font pròpia 
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4.3.3. Operacions nocturnes 
 
Tant el vaixell com les llanxes estan equipades amb focus de cerca i rescat, a més de 
reflectants. Cada tripulant porta un casc amb un llum frontal per a la seva seguretat. 
Això garanteix, que en cas de necessitat, es pot efectuar qualsevol intervenció i/o 
assistència de nit. És obvi, sempre que sigui possible es farà s’actuarà durant el dia 
per facilitar la feina i per una major seguretat dels assistits i assistents. 
 
   












Tots el vaixells que ha noliejat l’ISM o que ha fet construir recentment són 
vaixells civils. Pel altra banda, els vaixells que col·laboren o treballen conjuntament en 
les mateixes àries d’influència son tant de salvament marítim, sobretot quan es tracta 
de col·laboracions més properes a la costa; com també poden ser vaixells militars que 
fan una funció de seguiment i assistència a la flota pesquera en pesqueries de gran 
altura. 
 
Acompanyar a la flota no és senzill de manera que normalment es treballa amb 
col·laboració amb Salvamento Marítimo, amb la Xunta de Galícia, amb el Govern del 
País Basc, etc. 
 
Un exemple on podem veure els diferents tipus d’embarcacions que treballen 
conjuntament amb el “Juan de la Cosa” és el simulacre que es va dur a terme el 




40. Vista general del simulacre (Santander, juny 2010). Font pròpia 
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Entre els vaixells assistents hi havia el Remolcador “mahón” de l’armada 
espanyola, el vaixell SAR(Search And Rescue: cerca i rescat ) “Maria De Maeztu” de 
Salvament Marítim, de Salvament marítim també hi havia una Salvamar, una 
Guardamar, una Cormorá. A més també hi havia vaixells de l’armada francesa i el car-
carrier “Gran Canaria Car”. 
 
El simulacre representava un abordatge entre el car-carrier “Gran Canaria car” i 
un petroler que desencadenava un vessament d’hidrocarbur. 
 
El cas especial del V/H “Juan de la Cosa” era realitzar una assistència amb 
finalitat ambulatòria al petroler amb la llanxa habitual “Aluzafe nº2” amb el conseqüent 



















4.4. Coberta hospital 
 
El “Juan de la Cosa” disposa del millor equipament sanitari i dels últims avanços 
tècnics. Pren com a base un hospital que ocupa una coberta sencera des de proa, 
amb accés directe al heliport i a la coberta, això facilita el trasllat de malalts i nàufrags 
a la zona hospitalària, tot i que, un cop desembarcat el pacient de la llanxa per arribar 
a la coberta hospital s’ha d’utilitzar un muntacàrregues. L’escala que també hi ha, en el 
cas d’un pacient traslladat amb llitera, és molt poc pràctica.  
 
 
41. Muntacàrregues. Font pròpia 
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4.4.1. Les diferents Sales de la coberta hospital 
 
•  Quiròfan: En termes generals aquest quiròfan està equipat per a dur a terme 
qualsevol operació. Dintre de les limitacions que pot donar el fet d’estar ubicat en un 
vaixell i per tant sotmès a moviment constant. La gran diferència que hi ha entre 
aquest quiròfan i qualsevol altre que podem trobar en un hospital convencional es la 
possibilitat de efectuar vídeo trucades en directe amb el hospital central de Madrid. Els 
dos metges que embarquen són metges sense especialització, i per aquest motiu en 
circumstàncies necessàries tenen aquest recolzament.  
 
 








•  Laboratori: El laboratori es on es fan les proves que necessitin els pacients. 
 
43. Laboratori. Font pròpia 
 
•  Sala de Cures: Al arribar un pacient a bord sempre se li fa una primera revisió. 
 
44. Sala de cures. Font particular 
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•  Sala de Cures Intensives: Aquesta es una cabina individual on es pot controlar les 
constants i altres coses necessàries per a pacients en una situació crítica. Hi ha una 
saleta adjacent on la infermera pot mantenir un seguiment constant del pacient. 
 
 














•  Sala d’exploracions radiogràfiques: La gran diferencia entre una sala de radiografies 
normal i aquesta és que en aquesta les radiografies es plasmen de forma digital. Es un 
sistema perfecte per a un vaixell ja que en condicions normals per a fer una radiografia 
es necessari que el pacient estigui completament quiet. Amb aquest sistema es poden 
fer varies repeticions evitant el revelat de diferents errors. 
 
 













•  Sala d’aïllament (per al tractament de cremats, infecciosos i psiquiàtrics): Aquesta 
cabina a diferència de la resta de cabines per a ingressats és que és individual, a més 
per a garantir l’aïllament només és pot obrir i tancar la cabina des de fora. 
 
 















• Sala de comunicacions i despatx mèdic: Aquí és on els metges a més de discutir els 
seus diagnòstics tenen possibilitat del seguiment dels pacients que han retornat al seu 
lloc de treball, tant per VHF com per ona mitja. 
 
 
48. Sala de comunicacions i despatx mèdic. Font pròpia 




49. Cabina per a pacients hospitalitzats. Font: La Revista de Cantabria 
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4.4.2. Especificacions tècniques de les diferents parts de l’hospital 
 
Laboratori equipat amb les instal·lacions més innovadores, composat entre d’altres, 
dels següents elements: 
 
• Microscopi binocular amb òptica completa 
• Centrifuga Micro hematòcrit 
• Gradetes, Densímetres, mesurador de hematòcrit, etc. 
• Equip auto analitzador bioquímic 
• Analitzador de ions (Na K Ca): 
• Analitzador hematològic 
• Analitzador de gases 
• Coagulòmetre 
 
Material mèdic més avançat, que pot trobar-se en qualsevol hospital, entre el que 
podem destacar: 
 
Sala de cirurgia: 
• Làmpades quirúrgiques i d’escletxa 
• Làmpada germicida 
• Taula de quiròfan amb accionament elèctric 
• 2 sistemes de suport per als llits de l’UCI 
• Lupes i bisturí elèctric 
 
Sala de cures: 





• Unitat de monitorització de constants clíniques en crítics (Temperatura, pols, Tensió 
arterial, pulsioximetria transcutània), a la capçalera de la taula exploratòria 
• Un Electrocardiògraf portàtil. 
• Un Oftalmoscopi i otoscopi, de paret. 
• Tonòmetre ocular d’aplanació portàtil amb prisma. 
• Un negatoscopi de dos cossos 
• Un Oftalmoscopi i otoscopi portàtil. 
 
Unitat de Cures Intensives: 
• Unitat de monitorització de constants clíniques en crítiques 
• Electrocardiògraf de 6 canals 
• Desfibril·lador/monitor. 
• Neuroestimulador 
• Pulsioxímetre portàtil. 
• Bomba de perfusió per a xeringues. 
• Dos aspiradores de secrecions elèctric portàtil. 
 
Sala de Esterilització: 
• Esterilitzador autoclau per pressió i vapor. Generador de vapor propi assecat i 
eliminació de l’aire mitjançant bomba de buit amb Registrador gràfic de temperatura, 
termostat amb lectura digital, accessoris de carga 
• Esterilitzador calor sec 
• Segelladora tèrmica per a envasos estèrils. 
 
Altres equipaments mèdics: 
• Grua per a movilització de pacients enllitats 
• Cadira de rodes 
• Espiròmetre amb constants clàssiques 
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• Aplicador de crioteràpia externa mitjançant ampolla de CO2 
• Dues ampolles CO2 de 10 l. de reserva 
• Dues bosses de via aèria dotades adequadament 
• Un Matalàs de buit 
• Broncoscopi fibra òptica amb sistema vídeo càmera. 
• Respirador “OXILOG” 
• Ampolles d’oxigen de 5 litres 
• Desfibril·lador portàtil dotat de marcapassos 
• Electrocardiògraf portàtil 
• Fèrula cèrvica-toràcica-lumbar d’estricció 
• Lliteres de rescat, arnesos de seguretat, motxilla 
• Material quirúrgic general 
• Especulo nasal 
• Laringoscopi y diapasons 
• Oftalmoscopi i otoscopi portàtils 




• Espèculum vaginal 
 
A de més, el vaixell disposa d’una zona per a nàufrags, cabines, àrees 
comunes i àrees de servei. Les cabines del hospital disposen de connexions 
informàtiques, de TV i tots els elements que s’han considerat adequats per a 
aconseguir un ambient recuperador dels processos de malaltia o accident patits a bord 





La seguretat està present en tot moment, tant amb l’amplitud de les cabines, la 
disposició dels llits o sistemes de compartiments als mateixos, com en el que respecta 
als dispositius de posada en flotació i recuperació de llanxes salvavides. Aquesta és 
una operació clau tant en la sortida urgent dels metges per a atendre als malalts a 



















Com a conclusió he volgut fer una comparativa de les diferencies principals del 
“Juan de la Cosa”, ja que és el vaixell que actualment fa la funció de vaixell hospital al 
mar Cantàbric i a l’Atlàntic, amb els remolcadors precedents.  
 
També comparar els dos vaixells hospitals que té actualment l’estat espanyol. 
Les diferencies entre els dos venen marcades bàsicament pel que fa al lloc geogràfic 
on treballen, que els condiciona dintre de que és dur a terme les mateixes funcions a 
especialitzar-se amb el medi. Els cinc anys de diferència entre els dos els condiciona 


















5.1. Els precedents 
 
Com em vist al “Juan de la Cosa” l’han precedit tres vaixells, tots ells 
remolcadors d’altura.  
 
Un dels trets diferencials, com em anat veient durant el treball, és la diferència 
en l’eslora. Amb una eslora inferior l’habilitació es veu remarcablement reduïda en dos 
sentits, per una banda hi ha menys cabines o places per a gent que necessita un esser 
ingressada, a més tal com es veu en les fotos els espais en si són molt més petits, fent 
menys incomoda la recuperació. 
 
Un altre factor a tenir en conte és l’hospital, en els remolcadors s’adaptava una 
sala però les instal·lacions eren molt inferiors, a més de treballar en un espai més petit. 
Insistint amb el factor eslora, al tenir aproximadament un vint metres més que els 
remolcadors esmentat es redueix el capcineig millorant una mica més l’habitabilitat i 
facilitant el treball a l’hospital. 
 
Un altra cosa que considero que ha millorat amb la construcció d’un vaixell 
construït expressament amb el propòsit de vaixell sanitari és la incorporació d’un 
heliport. Malauradament no disposo d’informació sobre si en els remolcadors es va fer 
alguna evacuació amb helicòpter o no, el que si puc afirmar és que la senyalística i 









5.2. Diferències entre els vaixells actuals 
 
Altra vegada l’eslora és un dels trets diferencials, l’Esperanza del Mar té una 
eslora aproximadament vint metres superior. Apart de millor habitabilitat, comoditat, 
etc. El que és més destacable és que té capacitat per a embarcar més gent, el 
problema d’emigració que ocorre en aquella zona condiciona a aquest vaixell que a 
més de fer el servei sanitari majoritàriament fa una funció de vaixell de rescat a molts 
nàufrags. Una funció totalment complementaria perquè els nàufrags molts cops arriben 
amb seriosos problemes degut al naufragi que són fàcilment solucionats a bord.  
 
Tot i la diferència d’eslora els vaixells guarden una distribució molt semblant, 
amb (de dalt a baix) pont de comandament, coberta d’oficials, coberta hospital i 
heliport, coberta de tripulació i cabines de reserva, coberta de màquines, i doble fons. 
 
Potser derivat a una eslora superior el vaixell té cabuda per a un heliport on, al 
contrari del cas del “Juan de la Cosa”, en aquest la estructura està preparada per a 
que un helicòpter hi aterri. Amb això podem pensar que l’Esperanza del Mar és 
simplement millor, jo opino que en el cas del l’Esperanza del Mar que navega en una 
zona que acostuma a tenir una mar molt més calma un aterratge és molt viable a més 
de facilitar el trasllat com podria ser d’un pacient transportat en llitera. A més, el 
disseny d’aquest també deixa entreveure que inicialment era un vaixell pensat de 
forma molt més multi propòsit, és a dir, que se’l volia fer navegar per diferents zones. 
Un exemple molt clar d’això és el casc preparat per a navegació amb gels. 
Com deia, en el cas del “Juan de la Cosa” que navega per zones on les condicions de 
mar són més dures, veig difícil que un helicòpter hi pugui aterrar, per tant fer un 
heliport que estructuralment suporti un aterratge ho considero prescindible. D’aquesta 
manera alleugerim el vaixell. 
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Potser la incorporació que destaca més des d’un punt de vista tècnic o inclús 
podem dir innovador, o si més no, es tracta innovació en un vaixell hospital, és el tipus 
de propulsió.  
El “Juan de la Cosa” és propulsa com un remolcador d’altura d’última 
generació. Tal com trobem a la part de les característiques tècniques del vaixell a la 
popa trobem dues hèlix de pas variable azimutals, a més d’una hèlix a proa, de 
maniobra també azimutal. Per altra banda el l’Esperanza del Mar té un sistema més 
convencional.  
 
Amb això em de sospesar que és més necessari. Per una banda, una propulsió 
tecnològicament avançada, amb una facilitat de maniobra superior, i una eficiència de 
consum segurament millor. Per altra banda, una necessitat de manteniment més 
constant i una sensibilitat a la avaria molt superior. 
 






















 En un principi vaig buscar algun llibre que tractes el tema dels vaixells hospital, 
però no vaig trobar cap publicació, apart d’alguns diaris i revistes, que em donessin 
informació aprofitable per al treball.  
 
 També vaig contactar amb l’ISM per trucada telefònica, els quals em van guiar 
una mica a l’hora de fer el treball, a més, vaig enviar correus electrònics a la empresa 
propietària de dos dels remolcadors que van precedir el “Juan de la Cosa”, però no 
vaig rebre cap resposta. 
 
A continuació hi han les pàgines web que he anat consultant i contrastant, ordenades 
per la primera data de consulta. 
 
http://www.lukor.com/not-neg/sectores/0504/11142451.htm 
14/02/2011   
 
http://www.cajacantabria.com/portal/paginas/entidad/LaRevista1/aplicacion/revistas/12
4%2023.pdf  
14/02/2011 
 
http://www.foroxerbar.com/viewtopic.php?t=%208639 
14/02/2011  
 
http://www.eldiariomontanes.es/20060717/cantabria/buque-hospital-juan-
cosa_200607171401.html 
14/02/2011  
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http://www.semm.org/webtema1/pdf/ab-089-ce.pdf 
14/02/2011  
 
http://delamarylosbarcos.wordpress.com/2010/04/05/el-remolcador-de-salvamento-
conde-de-gondomar-exportado-y-abanderado-en-togo/ 
14/02/2011  
 
http://www.demasiadocomplicado.com/2010/03/14/adios-a-un-clasico/ 
14/02/2011  
 
http://cx9aaw.wordpress.com/2011/01/15/buque-oceanografico-investigador/ 
14/02/2011  
http://noticias.universia.es/vida-universitaria/noticia/2002/08/18/632480/termina-curso-
medicina-espacios-naturales-extremos-universidad-cantabria.html 
14/02/2011  
 
http://blogs.periodistadigital.com/marinodigital.php/2005/11/18/p4206 
15/02/2011  
 
http://mgar.net/mar/esperanza.htm 
15/02/2011  
 
http://www.modelismonaval.com/magazine/esperanzadelmar/presentacion.html 
15/02/2011  
 
http://www.modelismonaval.com/magazine/esperanzadelmar/galeria1.html 
15/02/2011  
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http://www.seg-
social.es/Internet_1/Trabajadores/Trabajadoresdelmar/SanidadMaritima/MedicAsistIS
M/BuqueAsistMedic/index.htm 
15/02/2011  
 
http://www.spanishshipping.com/sct/EsperanzaDelMar.htm 
15/02/2011  
 
http://www.seg-social.es/ism/gsanitaria_es/ilustr_anexos/anexo1.htm 
15/02/2011  
 
http://www.museomaritimobilbao.org/mmrb/web/exposiciones/exposicionesficha.asp?c
od=E5DE0AB9-CC5A-4B0B-B2E7-FB86F2786B33&IdExposicion=CC1E953B-EB89-
403E-9782-C4CC3DF98C8B&IdIdioma=I 
15/02/2011  
 
http://www.diariodeleon.es/noticias/noticia.asp?pkid=401718 
15/02/2011  
 
http://www.bilbaoexhibitioncentre.com/portal/page/portal/SINAVAL/P_SINAVAL_INFO
RMACION/Buque%20Sanitario%20Juan%20de%20la%20Cosa.pdf 
15/02/2011  
 
http://www.mapa.es/ministerio/pags/biblioteca/revistas/pdf_DYC/DYC_1998_43_115_1
17.pdf 
21/02/2011  
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http://investigacionesmarinas.com 
22/02/2011  
 
http://www.proteccioncivil.org/gl/DGPCE/Informacion_y_documentacion/catalogo/carpe
ta06/revistapc-reco/pdf_C/C10/c10_13.pdf 
17/03/2011  
 
 
 
 
 
 
